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VOORWOORD. 



Het onderzoek, in deze bladen beschreven, had 
oorspronkelijk een ander doel dan het schrijven eener 
Brochure. De tijdsomstandigheden evenwel ontraden op 
dit oogenblïk de verwezenlijking van groote ondernemingen 
te beproeven. In afwachting van betere tijden onderwerp 
ik thans mijn denkbeelden aan het openbaar oordeel, 
dat mijn latere plannen niet anders dan ten goede 
kan komen. 



H. NIJGH Jr. 



EENE STOOMLIJN 

Nederland-Braziel-La Plata. 



Met belangstelling namen wij eene gebeurtenis waar, 
die voor een groot deel der Nieuwe Wereld eene schoone 
toekomst opende: de telegraphische verbinding, n. 1. , 
van Brazilië met Europa; en toen het vorige jaar die 
verbinding was totstandgekomen, kwam bij ons aan- 
stonds het denkbeeld op , of niet de Nederlandsche handel 
daarvan profijt zou kunnen trekken, indien Nederland met 
Brazilië en de La Plata-landen door eene stoomlijn werd 
verbonden. 

Voor ieder , toch , die de ontwikkeling van Brazilië en 
de Zuidelijke Republieken gadeslaat, moet het duidelijk 
zijn dat alleen de telegraaf ontbrak om die ontwikkeling 
tot een hoogen graad op te voeren , en terwijl alle natiën 
zich spoeden hiermede haar voordeel te doen, blijft Ne- 
derland verkiezen, zijne waren in den vreemde te koopen 
en door middel van vreemden te verzenden. 
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Toch zou Nederland de aangewezen weg ^zijn voor den 
handel tusschen Midden-Europa en Zuid-Amerika , als 
zijnde de kortste route, dan wanneer ons Land door eene 
stoomlijn direct ware verbonden met genoemd gedeelte 
der Nieuwe Wereld , vooral indien die stoomlijn van Rot- 
terdam uitging: de geringere kosten van afvoer te water 
zouden, in dat geval, de goederen uit Duitschland en 
Zwitserland naar ons Land lokken. Bij de berekening 
van den uitvoer naar Brazilië en La Plata komen wij 
hierop terug. 

Wanneer zulk eene stoomlijn van Nederland uitging , zou 
er — de statistiek wijst dit uit — niet aanstonds genoeg- 
zame uitvracht aanwezig zijn om steeds eene volle lading 
te verzekeren; doch de ondervinding leert, dat, waarde 
gelegenheid bestaat, het verkeer — bijzondere omstan- 
digheden buitengesloten — regelmatig toeneemt; maar 
bovendien : om winstgevend te zijn, is, zoo als later blijken 
zal, volle lading niet dadelijk noodig. 

Het doel dezer stoomlijn is te trachten, door verbin- 
ding van Nederland met Zuid-Amerika onzen handel te. 
verlevendigen met die Landen , en zoo mogelijk te bewer- 
ken, dat de nu in verval zijnde wol- en huidenmarkt 
worde opgebeurd en de reeds levendige koffiemarkt — 
ook wat de Brazielkoffie aangaat — meer uitgebreid. 

De ontwerper vleit zich, op grond van onderstaande 
beschouwingen , dat het niet lang duren zal, of die handel 
zal aanmerkelijk toenemen en de hier geprojecteerde lijn 
er de vruchten van plukken. Voor die lijn is ontwijfel- 
baar de koffie een zeer belangrijk artikel. Brazilië toch, 
is het Land dat de meeste koffie voortbrengt: men bere- 
kent i van al de koffie die er groeit. En dat van die 
koffie een groot deel naar Europa gaat, blijkt uit het 
volgende tienjarig staatje: 
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Brazilië, (Uitvoer.) 






OOGSTJAAR, 1 Juli— 3» Juni. 


1 0et.-3© Sept. 


JAREN. 


RIO. 


SANTOS. 


BAHIA. 




Naar Europa. Totaal. 


Naar Europa. Totaal. 


Totaal. 




Bn. v. ca. 60 kg. 


Bn. v. ca. 60 kg. 


• 

Bn.v.ca.60kg. 


Bd. v.ca.öOkg. 


Bn.v.ca.60kg. 


1864/65 


1.432,800 


2,126,400 


372,185 


392,051 


116,599 


1865/66 


1,004,200 


1,972,800 


268,722. 


279,563 


79,312 


1866/67 


1,387,200 


2,682,000 


235,809 


244,064 


118,220 


1867/68 


1,395,600 


2,901,600 


442,281 


460,162 


102,803 


1868/69 


1,422,100 


2,983,500 


504,301 


525,692 


108,145 


1869/70 


955,600 


2,450,300 


463,276 


563,293 


103,834 


1870/71 


1,141,300 


3,001,400 


358,364 


450.487 

i 


78,457 


1871/72 


693,700 


2,054,300 


309,739 


408,900 


127,992 


1872/73 


1,262,800 


2,860,000 


438,417 


514,817 


63,421 


1873/74 


656,500 


2,007,300 


493,350 


612,817 


60,336 



Zooals men ziet, is de uitvoer van Brazilië verdeeld 
in drie soorten: üio, Santos en Bahia. Wat het verbruik 
en de geschiktheid dier soorten voor onze markt betreft, 
zoo dient gezegd te worden, dat in Nederland zoo goed 
als geen Rio-koffie gedronken wordt. Bijna zou men 
kunnen zeggen: ze wordt overal gedronken, behalve in 
Nederland. De reden ligt voor de hand: men is hier- 
telande sedert onheuglijke jaren, zoozéér gewend aan 
Java-koffie, dat het voor de Rio-, die in lekkeren, zui- 
veren smaak verre bij de Java- ten achteren staat, niet 
gemakkelijk is ingang bij ons te vinden. 

Intusschen legt men zich in Brazilië met ijver toe op 
verbetering der cultuur, gelijk ons, bij de bespreking der 
Santos-koffie, nader blijken zal ; waarom 't niet onmogelijk 
ons toeschijnt, dat de tijd niet verre meer is dat men in 
Nederland ook Rio-koffie gebruikt. In den beginne schoor- 
voetend, maar, eenmaal een begin gemaakt, zal de zooveel 



14 

lagere prijs van lieverlede tot vermeerderd verbruik ver- 
lokken. Onze landgenooten zijn in de laatste 25 jaren 
te dien opzichte ongelooflijk veranderd. Vreemde koffie- 
soorten werden , \ eeuw geleden , bijna niet gebruikt. 
Santos ! — de naam alleen was voldoende om er niets van 
te willen weten. 

Zóó ging 't met bijna alle soorten, St, Domingo wellicht 
uitgezonderd. En thans kan men bijna geene soort bedenken 
die hier niet gebruikt wordt. Alleen de Rio-koffie behoeft 
nog 't burgerrecht, en dat ze dit zal verkrijgen — hieraan 
kan, wij zeiden 't reeds, niet getwijfeld worden. 

Doch al verkreeg ze 't niet, 't zou voor onze lijn niet 
van overwegend belang zijn. Voor deze is de hoofdzaak, 
of, van Nederland uit, de Braziel-koffie gemakkelijk en 
spoedig overal, heen kan verzonden worden ; of de Neder- 
landsche bandel, evengoed als b. v. de Engelsche, de 
aangevoerde partijen zal weten te plaatsen, en of de 
Nederlandsche handel genegen zal zijn uit Brazilië koffie 
te laten komen, gelijk hij op Java koffie en suiker, in 
Amerika katoen en petroleum en in Afrika meer andere 
artikelen koopt. 

En meenen wij dan de beide eerste punten met volle 
gerustheid te kunnen beamen, wij zouden niet weten waarom 
ook niet evengoed 't laatste. Het is waar: de Brazili- 
aansche planter consigneert zelden, zoodat consignatiën 
niet te verwachten zijn, doch waarom zou de Nederlandsche 
koopman, die de prijzen en kansen der markt regelmatig 
volgt, minder genegen zijn eene bestelling te doen in 
Brazilië, dan in Amerika of elders ? Het moge waar zijn, 
dat de connectiën der Huizen nog niet zoo gevormd zijn; 
dat alles nog min of meer nieuw is; dat men hier van 
den aftrek zoo zeker niet is, — doch ons dunkt, dat hier 
krachtig tegenover staat, dat men met een artikel te doen 
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heeft van zóó grooten omvang en van zóó algemeen ge- 
bruik, dat men zich steeds van afzet verzekerd kan houden; 
en voorts: dat connectiën zich, waar de aanleiding aanwezig 
is, spoedig vormen, en het thans bestaande zeer ruime 
prijsverschil zooveel te meer veiligheid aanbiedt bij 't doen 
van ondernemingen met dat Land. 

Maar niet alleen Rio-koffie komt er uit Brazilië. Ook 
Santos. — Nu is Santos-koffie tegenwoordig geheel en al 
inheemsch geworden. Aanvankelijk was de smaak lang 
zoo goed niet als tegenwoordig. Toen was de invoer dan 
ook niet groot. Er was — zoo heette 't — maar een klein 
district dat deze koffie voortbracht, en al wat daarbuiten 
lag, smaakte als Rio- ; — vandaar dat niet alle van Santos 
aangevoerde koffie even lekker was. Men had er, bij 
ongeluk, wat grenskoffie bijgedaan! 

Doch de 100,000 è, 200,000 balen van vroeger groeiden 
aan tot 600,000; dit jaar verwacht men 750,000 balen, 
en — bijna zonder uitzondering — smaken alle boonen gelijk 
vroeger slechts enkele uitverkorene. Zou, waar men in dat 
deel van Brazilië, door verbetering der cultuur, zulke resul- 
taten heeft verkregen, aan eene trapswijze verbetering ook in 
Rio behoeven gewanhoopt te worden? 

Maar — al groeide er alleen Santos-koffie, dan zou 
onze stoombootlijn reeds een belangrijk artikel te vervoeren 
hebben, en door die lijn kan Nederland, als 't wil, de 
Santos-markt voor Europa worden. Santos-koffie, nu, komt 
de Java- 't meest nabij, en van deze soort is Nederland 
nog steeds de hoofdmarkt De verbruikers zijn hier en 
elders dezelfden. Men zal dus gaarne beide soorten, in 
ééne moeite door, op dezelfde plaats bestellen. 

Wat de Bahia betreft, tot nu toe wordt deze nog 
weinig hierheen gebracht; maar er is geen enkele reden 
te bedenken, waarom deze soort hier geen ingang zou 
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kunnen vinden, en niet van hier zou kunnen verzonden 
worden naar die streken waar ze 't meest gebruikt wordt. 

De bezwaren, in vroeger tijd verbonden aan den handel 
op Brazilië, voor zoover onze markt althans betreft, zijn 
voor een goed deel opgeheven door de veranderde wijze 
van overvoer. Nog niet lang geleden kwam de koffie uit 
Rio, Santos en Bahia niet anders dan in zeilschepen, 
en wel bij ladingen van 3000 a 4000 balen, met order naar 
't Kanaal. Onderweg werd met deze koffie gehandeld; 
onophoudelijk werd ze — vooral te Londen — omgezet, 
tot, in Falmouth binnengeloopen , de laatste kooper ze 
hare bestemming gaf. 

In dien handel waren wij niet thuis, 't Was voor ons 
moeilijk daarin aandeel te krijgen. Hoe jammer dat was, 
sprong dubbel in 't oog, toen voor 't eerst sedert betrek- 
kelijk langen tijd één onzer aanzienlijkste Handelshuizen 
in 1874: niet minder dan 8 ladingen Santos, te zamen 
circa 30,000 balen , alhier aan de markt bracht en die grif 
en met levendigen kooplust kon van de hand zetten. Dit 
feit is in Nederland echter uitzondering. Immers sedert 1870 
waren alhier slechts 3600 balen Santos direct aangevoerd. 

De veranderde wijze van vervoer zal daarin echter 
zeer zeker verandering brengen. De Santos-handel be- 
hoeft niet meer ladingsgewijze plaats te hebben. De 
stoombooten brengen thans afzonderlijke partijen mede, en 
niet zelden voor verschillende havens, waarheen de koffie, 
voor 't geval de boot deze of gene haven niet aandoet, 
alsdan verzonden wordt langs spoor- of waterweg. Door 
deze nieuwe wijze van overkomst kan Nederland thans 
veel gemakkelijker in het strijdperk treden. De beste, 
vlugste booten, de goedkoopste havens, waar de goederen 
't meest solide behandeld worden, zullen ontwijfelbaar de 
voorkeur erlangen. 
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Ten slotte nog een woord over de toekomst van het 
koffie-artikel. Op het gebied der prijzen wagen wij ons 
natuurlijk niet. Dit is een punt dat de koopman voor 
zich zelf wel zal uitmaken. Maar wat voor de aandeel^ 
houders der stoombootlijn van belang is te weten, is: of 
er altijd koffie in voldoende hoeveelheid van Brazilië zal 
over te brengen zijn, en zoo ja, of deze altijd zal kunnen 
geplaatst worden? 

Wij wenschten omtrent alles een zoo geruststellend 
antwoord te kunnen geven als op deze vraag. Immers: 
de deskundigen verzekeren dat. over ruimere tijdperken 
gerekend, de opbrengst en het verbruik der koffie regel- 
matig blijven toenemen, en al is de uitbreiding van de 
markt in Nederland na het bestaan eener stoomlijn niet 
dadelijk in die mate te verwachten, dat ze voldoende zij 
voor de belading der schepen op die lijn, zoodat wij, bij 
't opmaken van 't project, maatregelen moeten nemen om 
aan de lijn volle ladingen te verzekeren, — onbetwistbaar 
kan gezegd worden dat, wat de koffiehandel van Nederland 
betreft, deze met kracht zich ontwikkelt en in bloeienden 
toestand verkeert. Is 't dan te verwonderen, dat wij in 
de koffie een groot deel onzer toekomst zien? 

Voorts zijn 't de La Plata wollen, die bij 't ontwerpen 
onzer stoomlijn, als handels-artikel ten zeerste onze 
opmerkzaamheid getrokken hebben, 't Groote en toene- 
mende verbruik van dit artikel in Europa, ook in Nederland, 
doen ons — zoo wij gelooven niet ten onrechte — een 
krachtigen steun zien voor onze lijn, juist in deze wollen. 
Verscheiden pogingen zijn reeds in 't werk gesteld, om 
deze markt in Nederland te verlevendigen, maar zonder 
't gewenschte resultaat, omdat de handelaars in dit artikel, 
in plaats van zich te laten beheerschen door de markt, 

deze wilden beheerschen. Indien de handelaars eerste- 

2 
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hand in wol met de markt medegaan, kunnen de aanvoer 
en de handel in wol in Nederland, onzes inziens, niet 
anders dan de gunstigste gevolgen hebben. Reeds erken- 
nen Fransche, Duitsche en Belgische fabrikanten en 
kooplieden volmondig dat zij gaarne in Nederland koopen, 
wegens reëele bediening en degelijke qualiteiten. Zij 
zullen dus even gaarne naar de Nederlandsche, als thans 
naar de bestaande markten in naburige Landen komen. 
Geven zij nu nog aan deze laatste de voorkeur, dan komt 
dit, omdat zij zich bij ons niet altijd naar wensch kunnen 
voorzien. Van deze feiten uitgaande, lijdt het bij ons 
geen twijfel, of bij geregelde aanvoeren, betrekkelijk van 
eenig belang, zal men hier steeds geregelden aftrek, tot 
pariteitsp rijzen van andere markten tot de waarde van 
den dag, ontmoeten. Vooral zal dit het geval zijn met de 
La Plata wollen; wat Australische en Kaap-wollen betreft, 
is Londen, door zijn druk handelsverkeer met deze kolo- 
niën, als retouren, ons ver vooruit. Vóór 12 a 14 jaren 
voerde men in Nederland circa 20000 balen wol aan, wat bijna 
gelijkstond met den aanvoer in Antwerpen ; de toenmalige 
prijzen waren hier f 1,40 a / 1,50. Toen deze hooge 
prijzen de producenten in La Plata verlokten de wolteelt 
jaarlijks met 20 a 30 % te vermeerderen, werd de toe- 
voer naar Europa zóó groot, dat de prijzen successievelijk 
daalden tot 50 cent, hetgeen ten gevolge had, dat de 
importeurs tot 1869 gedurig verliezen leden, en de handel 
in Nederland of geheel verlaten, of bijna tot nul werd 
gereduceerd. Antwerpen en H&vre bleven aanvoeren: 
eerstgenoemde stad heeft 't gebracht op een aanvoer van 

150,000 balen 's jaars, terwijl Rotterdam slechts kan 

wijzen op 3000 balen. De oorzaak van dit verval daar- 
latende, wenschen wij alleen te constateeren, dat de modus 
quo van verkoopen, d. i. aanvoeren, aan de markt brengen en 
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verkoopen voor den prijs van den dag, die, op gegeven 
orders met een behoorlijke marge op inkoopprijs in de 
productielanden en verkoopprijs van den dag in Europa, 
winst laten, — aan Antwerpen de voorkeur geeft; maar 
geenszins heeft Antwerpen materieele voordeelen boven 
Nederland. Wij moeten hierbij tevens nogmaals wijzen 
op de bekende soliditeit der Nederlandsche Handelshuizen : 
hunne reëele handelingen en de goede wol die zij den 
koopers aanbieden. 

Wel valt het niet te ontkennen, dat de pogingen , door 
Handelmaatschappij , Rotterdamsche Handelsvereeniging 
en ettelijke Huizen in Rotterdam en in Amsterdam in 
't werk gesteld, geen wolmarkt hebben kunnen in 't leven 
roepen. Maar juist daarom verdient de onderneming die 
wij op 't oog hebben alle aandacht. Immers, indien deze 
mocht slagen, zou wellicht de handel van Nederland met 
Brazilië en La Plata komen tot eene ontwikkeling, welke 
tot nu toe faalde. De eenige honderden balen in 't laatste 
jaar door de Rotterdamsche Handelsvereeniging aangevoerd, 
gaven eene zoo goede rekening, dat de verwachting op 
grooter toevoeren gewettigd is. En geven deze bevredi- 
gende resultaten, welken sterken steun zouden Maatschap- 
pijen als de genoemde aan ons plan kunnen schenken, 
daar bij réussite grooter inkoopen te wachten zijn! 

Het verbruik der La Plata wollen, behalve de 
Gualaguay en Tray-Bentos die weinig, en de Rosario en 
St. Nicolaas die in 't geheel niet gezocht zijn, neemt in 
Nederland en vooral in Duitschland steeds toe. Tilburg, 
met Geldorp , Gemert , de fabriek te Leiden , enz. hebben 
eene jaarlijksche consumptie van ± 10,000 balen; en men 
mag veilig aannemen , dat dit verbruik van jaar tot jaar 
met 1000 balen toeneemt. Van den overvoer dezer hoeveel- 
heid kan eene op Nederland gerichte stoomlijn zicli, volgens 

2* 
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getuigenis van fabrikanten, spinners en wasschers, ver- 
zekerd houden. Alzoo: voor eene nieuwe onderneming 
reeds eene vrij aardige basis. 

De algemeene toename der wolconsumptie zal steeds 
voortgaan totdat productie en consumptie in evenwicht 
zijn. Volgens statistische opgave van de Board of Trade 
is er in Europa , tot voldoening aan de bestaande bedrijven 
tot vervaardiging van wollen stoffen, jaarlijks noodig 
700 millioen kilo. Op dit oogenblik leveren 

Australië 100 millioen. 

De Kaap 20 » 

La Plata 40 » 

en O.-Indië 10 

te zamen 170 » 

en komt er dus530millioentekort, in welk tekort voor- 
zien wordt door productie in Europa zelf. De Europeesche 
wol moet echter in sommige soorten voor de concurrentie 
der koloniale wollen onderdoen en zal dus, naarmate 
de productie dezer laatste toeneemt , gaan afnemen ; waarbij 
nog komt, dat w r egens de hoogere waarde der gronden 
in Europa , deze voor meer winstgevende producten zullen 
gebezigd worden. 

Neemt men nu aan , dat de koloniale wol-productie 
jaarlijks met 5 % = 8i millioen kilo toeneemt, dan zijn 
er circa 62 jaren noodig eer Europa's behoefte bevredigd 
is. De productie in Europa zelf zal zich dan bepalen 
tot die hoeveelheid slechts, welke de toenemende be- 
volking noodig maakt. Vooreerst, dus, behoeft er voor 
de handelaren in wol geen vrees te bestaan, dat dit 
artikel niet langer voordeelig zal zijn. Dat de koopprijzen in 
Buenos-Ayres soms hoogerzijn geweest dan in Antwerpen, — 
deze tijdelijke toestanden werden teweeggebracht door 
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wilde uitzendingen in consignatie naar Antwerpen. De 
nu laatstelijk mislukte speculatien, met in haar gevolg 
belangrijke faillissementen in La Plata, zullen wel een 
einde hieraan maken, en de houders van wol nopen, 
liever ter plaatse vast te verkoopen, dan in Antwerpen 
de risico te loopen, groote verliezen te lijden. 

Resumeerende , meenen wij met zekerheid te mogen 
besluiten dat eene stoomlijn op La Plata, wanneer haar 
de Nederlandsche importeurs hun steun verleenen, door 
groote aanvoeren , de wolmarkt voor Nederland kan doen 
herleven. 

Door de réussite van ons project — zooals wij later 
zullen bespreken — daarvan onafhankelijk te stellen , 
kan zulks op natuurlijke wijze, d. i. langzaam maar 
zeker, plaats vinden. 

Eertijds was Nederland in 't bezit van de grootste 
huidenmarkt der wereld ; voor 30 k 40 jaar was Amsterdam 
de stapelplaats van huiden: alle handelaren van Europa 
in dit artikel kwamen dé,£r ter markt, om uit den ruimen 
voorraad eene keuze te doen. Om één voorbeeld te geven 
van den omvang diens handels, wijzen wij op 't feit, dat 
toenmaals in één pakhuis, toebehoorende aan één 
Huis, op een oogenblik 150,000 huiden lagen , eene hoe- 
veelheid die, zoo ze heden op de Antwerpsche markt 
aanwezig ware, zou doen zeggen: Er zijn veel huiden 
aan de markt ! — Wat is er van dien handel geworden ! 
Waar is die bloeiende markt gebleven! Helaas, ze bestaat 
zoo goed als niet meer. En 't treurigste hiervan is 't 
bewustzijn, dat wij zelven alleen daarvan de schuld zijn. 
De bedriegerijen , de knoeierijen van handelaars en make- 
laars , vooral waar 't betrof geconsigneerde partijen , aange- 
voerd voornamelijk door Engelsche Huizen, noopten ten 
langenleste deze laatsten geheel met de Amsterdamsche 
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markt te breken en hunne waren elders ter markt te 
brengen. Antwerpen profiteerde van onze onhandigheid 
en werd , vooral na den aanleg van den spoorweg Antwer- 
pen — Keulen, de groote stapelplaats der huiden, terwijl 
de voorname Amsterdamsche Huizen zich verplaatsten 
naar die stad. Alle latere pogingen van Handelmaat- 
schappij en andere Handelslichamen mochten niet baten; 
men slaagde er niet in aan Nederland zijne huidenmarkt 
weer te geven. 

Zal 't, echter, tot de onmogelijkheden behooren dit doel 
te bereiken? En zoo niet, welke middelen moeten dan 
worden aangewend? Op de eerste dezer twee vragen 
gelooven wij een zeer geruststellend antwoord te kunnen 
geven: hoe klein ook, was de huidenhandel in Nederland, 
wat La Plata-huiden betreft, het gansche afgeloopen jaar 
zeer levendig en voor de handelaren zeer bevredigend: 
komen er partijen aan de markt, ze worden evengoed 
en zelfs soms tot nog hooger prijzen omgezet als te Ant- 
werpen. Wanneer we dus naar de oorzaak zoeken van 
de mislukte pogingen om eene markt alhier te vestigen, 
dan ligt het antwoord voor de hand : gebrek aan geregel- 
den aanvoer. En dan volgt tevens 't antwoord op de 
tweede vraag: in hoeverre zijn er middelen aan te wen- 
den, om hierin te voorzien? in dezen vorm: men roepe 
in 't leven eene geregelde verbinding tusschen Nederland 
en 't Land waar verreweg de meeste huiden van afkomstig 
zijn: La Plata. ( l ) 



(') 't Was ons niet mogelijk latere uitvoeren van huiden van 
Brazilië te verkrijgen dan tot 1863, en geven wij duB hier aan de 
gemiddelde jaarlijksche waarde van uitgevoerde huiden voor de jaren 
1858—63. Aan gezouten huiden ƒ 7,015,464. — 
Aan gedroogde „ - 3,565,805. — 
waarvan Eio Grande do Sol de meeste gedroogde huiden, en San José 
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Zoolang er geen geregelde aanvoer plaats heeft, zal 
Nederland nimmer een aanzienlijk deel in dezen handel 
verkrijgen : immers de Europeesche handelaren gaan d&éx, 
waar ze zeker zijn ruime sorteering te vinden voor hunne 
behoeften. Het bezwaar, door sommigen geopperd, dat 
Antwerpen nu eenmaal de markt is voor Europa en 
Nederland daarom daarin geen deel zou kunnen krijgen , 
meenen wij ten krachtigste te moeten bestrijden. Waarom, 
toch, zou Antwerpen alléén 't monopolie moeten bezitten 
van geheel Europa van huiden te voorzien, terwijl een 
even gunstig, zoo niet gunstiger gelegen haven aanwezig 
is? Waarom kunnen er niet twee markten zijn? Wanneer 
we nagaan den kolossalen omvang van dien handel ; wan- 
neer we bedenken dat in gansch Europa geen plaats bijna 
bestaat of er is een handelaar in huiden gevestigd, die 
thans naar Antwerpen ter markt moet gaan, — kunnen 
we dan nog twijfelen aan de levensvatbaarheid eener 
tweede markt? 

Ofschoon, nu, een stoomverbinding met Braziel-La Plata 
wel niet direct een groote markt hier in 't leven zal 
roepen, waaromtrent wij ons dan ook, bij 't ontwerpen 
dezer lijn, volstrekt geen illusies hebben gemaakt, zoo 
verwachten wij toch langzamerhand meerder aanvoeren, 
vooral wanneer de Nederlandsche importeurs — en in de 
eerste plaats de groote Nederlandsche Handelslichamen , 
omdat deze beter in staat zijn vaste contracten voor aan- 
zienlijke partijen te sluiten met de verkoopers te Buenos- 



do Norte en Hio Grande do Sol de meeste gezouten leveren. De 
vrijwel gelijkmatige uitvoer over deze 5 jaren doet ons vooronderstellen , 
dat deze ook voor den tegenwoordigen uitvoer als grondslag dienen 
kan. Daar wij , echter, nog geene zekerder gegevens bezitten , zullen 
wij alleen de La Plata nader besekou wen. 

Zie „Brazil, its Frovinces and Chiefcities", by William Scully. 
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Ayres en te Montevideo — daaraan hunne medewerking 
schenken , — en dan zal Nederland na betrekkelijk weinige 
jaren eeue huidenmarkt kunnen bezitten. 

Om echter geregelde aanvoeren te kunnen verwachten, 
moet de importeur de zekerheid hebben dat hij zijne waren 
geregeld van de hand kunne zetten. Nu kunnen wij hem 
hieromtrent geruststellen. Gaan wij, toch, de statistiek 
der laatste jaren na, dan zien wij, dat in Nederland uit 
de andere Landen van Europa werd ingevoerd — hetzij 
voor eigen gebruik, hetzij in transito — : 

in 1870 voor l ^ 5,208,000 aan dr. huiden. 

| » 1,843,000 » gez. » 

> 7,181,000 » dr. » 

* » 1,336,000 » gez. » 

» 8,173,000 » dr. 

1872 * { » 2,203,000 » gez. * 

Hiervan kwam ons uit Engeland: 

/ . _ \ f 2,052,000 aan dr. huiden. 

J§ m 1870 voor ' ' 

o I ( » 386,000 » gez. » 

lil lft71 i * 2 > 722 >°°° » dr ' * 

g | % \ " lb71 * | » 297,000 » gez. » 

2 ^ f 1 » 4,172,000 » dr. 

« l * 1872 * | » 604,000 » gez. » 

en uit België en Frankrijk: 

/.,„„« I / 900,000 aan dr. huiden. 

•S 1 in 1870 voor { t ^^ nnA 

S ca I I » 1,000,000 » gez. » 

"&JP S J ,„„, i » 800,000 » dr. 

" * 1 * i87i . | , 900 ; 000 , gez , 

■•:»J'* I __ ( » 1,100,000 » dr. 

« » 1872 » 11 AA AHA 

\ | » 1,100,000 » gez. » 

Alzoo uit Engeland, Frankrijk en België te zamen 
voor eene waarde, aan gedroogde en gezouten huiden, van : 
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in 1870 circa f 4,400,000 

» 1871.. » » 4,700,000 

» 1872 * * 6,900,000 

Hieruit zien wij dus een toenemenden invoer van huiden 
in Nederland, voor zijn gebruik en transito; of liever, 
een toenemend putten van Nederland en Midden-Europa 
uit vreemde markten. Nu ligt het voor de hand, dat het 
putten uit eigen markt veel voordeeliger is — : de im- 
porteur heeft dus in deze door statistische opgaven ge- 
staafde waarde reeds eenige zekerheid voor geregelden 
afzet. Wat de hosten aangaat — dit moeten wij hierbij 
nog opmerken — maakt het voor den Nederlandschen 
handelaar in huiden weinig verschil, of hij de huiden 
van Antwerpen laat komen of direct langs onze gepro- 
jecteerde lijn. Maar een niet gering te schatten voordeel 
zal 't hem zijn, indien hij 't overschepen, hetzij te Ant- 
werpen hetzij elders, kan vermijden, en daarom zal hij 
den directen weg, d. i. den overvoer met de Nederlandsche 
stoombooten, verkiezen. 

Doch 't verbruik in Nederland alléén zou voor den 
importeur een te geringe tegemoetkoming zijn, dan dat 
't hem zou verlokken groote partijen aan te voeren. 
Daarom moeten wij den blik elders wenden, en waarheen 
zouden wij dat veiliger kunnen doen dan naar die Landen , 
waarmede Nederland door hare gunstige ligging in de 
goedkoopste verbinding staat : naar de Landen gelegen aan 
den Rijn ? Wanneer we Keulen, waar de grootste Handels- 
huizen in huiden van La Plata zijn, als hoofdpunt be- 
schouwen, dan valt het dadelijk te begrijpen, dat het 
vervoer van Antwerpen of van Rotterdam naar die stad 
een groot verschil in kosten — ten voordede van Botter- 
dam — oplevert, terwijl ook de gemakkelijker overscheping 
van ladingen te Rotterdam , vooral met het oog op de nieuw 
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aan te leggen werken op Feijenoord, den koopman aldaar niet 
onverschillig kan ziju. De voornaamste Keulsche Handels- 
huizen, door ons geraadpleegd, verklaren gaarne den weg 
over Rotterdam te verkiezen, en geven ons de verzekering 
dat Rotterdam zich door deze geprojecteerde stoomlijn 
aanmerkelijk als huidenmarkt kan verheffen. Zij geven 
ons, evenwel, ook te verstaan, dat Antwerpen daarentegen 
op Rotterdam vóór heeft, dat aldaar meerdere bekend- 
heid van het artikel huiden bestaat. Dit, intusschen, zal 
geen overwegend bezwaar blijven. Immers, wanneer er 
grootere, en wel geregelde, toevoeren naar Rotterdam 
plaats vinden, zullen spoedig genoeg jonge lieden, die nu 
elders werkzaam en doorkneed zijn in de kennis van 't 
artikel, in 't vooruitzicht eener betere toekomst, zich daar 
vestigen, en daarmede Rotterdam geheel in 't voordeel 
zijn van den Duitschen handel in huiden. Wij wenschen hier 
tevens te wijzen op den invoer in Nederland van O. I. huiden 
en op 't volle vertrouwen dat Nederlandsche makelaars in 
dat artikel genieten bij de Duitsche handelaars in huiden. 

Wij vertrouwen dan ook volkomen op de réussite van 
ons doel, nl. aan Nederland langzamerhand een huiden- 
markt van aanbelang te bezorgen, wanneer de directe 
verbinding met La Plata zal zijn totstandgebracht. 

Ten laatste nog een enkel woord over een ander ar- 
tikel, belangrijk voor onze lijn: de talk. De hoeveelheid, 
die nu direct wordt aangevoerd, is zeer gering (in 't 
afgeloopen jaar bedroeg die circa 9000 kilo osse- en 
circa 21,000 kilo schapovet) , hoewel 't verbruik in Neder- 
land zeer groot en steeds toenemende is , en ons Land 
zich in 't Buitenland en voornamelijk te Antwerpen van 
't noodige moet voorzien. Wij behooren hier, evenwel, op 
te merken, dat dit artikel in den regel de hoogere vracht 
van een stoomschip niet dragen kan, en daarom alleen 
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als bijlading kan in aanmerking komen. Maar — de 
stearine-kaarsenfabriek te Gouda alléén gebruikt jaarlijks 
2000 ton. Indien men nu weet, dat de stearine- en andere 
kaarsenfabrieken de Z. A. talk, die veel goedkooper te 
krijgen is, steeds prefereeren, dan gelooven wij 't over- 
bodig , nog nader te wijzen op 't belang van den koopman 
bij een directen aanvoer. 

Als bijlading kan misschien ook nog in aanmerking 
komen de Braziliaansche katoen. Deze is van betere 
qualiteit dan alle andere soorten, daardoor hooger in 
prijs en daarom hier minder gewild, en wordt voorname- 
lijk naar Liverpool en Havre verscheept, van w r aar ze 
naar de fabrieken te Manchester en Rouaan, plaats der 
bestemming, wordt verzonden. Zwitserland > Saksen, 
Elzas en Zuid-Duitschland zijn , echter, mede groote con- 
sumenten dezer katoensoort, waarom het te verwachten 
is , dat , wanneer Nederland eene directe stoomgelegenheid 
bezit, ook langzamerhand de transit van dit artikel zal 
toenemen, vooral naar Zwitserland, met welk Land wij 
reeds in groote handelsrelatiën staan. Als bijvracht, 
zooals b. v. het geval is met de Hamburger lijn, ver- 
meenen wij de aandacht op dit artikel te moeten vesti- 
gen , en komt dan de haven van Maceio daarvoor 't beste 
in aanmerking. 

Na deze korte beschouwing van de verschillende voor- 
naamste artikelen die voor deze lijn in aanmerking 
komen, vermeenen wij, ten slotte, nog eenmaal 't doel 
dat wij met deze stoomlijn voorhebben , te moeten uiteen- 
zetten. Wij wenschen, dan, door eene directe stoomver- 
binding van Nederland met Braziel— La Plata, eene nieuwe 
bron voor den handel te openen, door op natuurlijke 
wijze te trachten in Nederland eene huiden- en wolmarkt 
te vestigen , de koffiemarkt, door meerderen aanvoer van 
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Braziel-koffie, uit te breiden, en, eindelijk, door meerdere 
bekendheid met Brazilië en de La Plata-landen , zoowel 
onze Nederlandsche handelsartikelen d&ér meer ingang 
te doen vinden, als den stroom der vreemde over ons 
Vaderknd te leiden. 

In de eerste jaren is 't te verwachten, dat de lading 
met directe bestemming riaar Nederland slechts een klein 
gedeelte der geheele lading zal uitmaken. Onzes inziens 
zal die lading vooreerst bestaan uit, wat La Plata aan- 
gaat, wol, huiden en talk voor zooveel Nederland deze 
artikelen zelf noodig heeft, en van Brazilië : koffie, en wel 
in de eerste plaats de meer en meer in trek komende 
Santos-koffie. De hoeveelheid dezer artikelen zal geheel 
afhankelijk zijn van de medewerking der Nederlandsche 
importeurs, en kan daaromtrent dus niets met zekerheid 
gezegd worden, maar is 't toch bemoedigend voor ons, 
uit de statistiek van handel en scheepvaart van Nederland 
in 1873 op te merken, dat de algemeene invoer met Bio 
de la Plata vermeerderde met 234 pCt. In elk geval, 
evenwel, is de besproken ontwikkeling niet zoo dadelijk 
te verwachten. Evenals wij in al 't voorafgaande streef- 
den naar waarheid en vèr zochten te blijven van over- 
drijving , zien wij ook dit bezwaar onder de oogen , en 
wenschen er in te voorzien , door: Havre of Antwerpen 
aan te doen op de retourreis, zoo lang noodig. Moge dat 
oponthoud geven en meerdere kosten, die, vooral wat 
Havre aangaat , zwaar wegen, — aan de andere zijde 
verzekert het aan de booten onzer lijn eene vaste volle 
retourlading, 't Zal voorts van de Nederlandsche impor- 
teurs geheel afhangen, hoelang deze havens alstusschen- 
havens in de lijn moeten opgenomen worden, want is er 
genoeg vracht voor Nederland alléén , dan vervalt het 
aandoen van Havre of Antwerpen natuurlijk vanzelf. Bij 
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de berekening der retourlading nemen wij dus vooreerst aan, 
dat één der genoemde tusschenhavens wordt aangeloopen. 
De tabel ( a j, die nu zal volgen, geeft de uitvoeren aan 
van La Plata-producten naar het continent en naar Frank- 
rijk. Die naar 't continent zijn grootendeels gericht naar 
Antwerpen, maar onder deze uitvoeren zijn vele goederen, 
zooals wol , huiden , talk , lijmvleesch, direct bestemd voor 
Nederland en Duitschland, die slechts in transito via 
Antwerpen verladen worden , uit gebrek aan eene beschik- 
bare directe gelegenheid. 

De producten naar Frankrijk worden voornamelijk op 
Havre gericht. 

Gaan wij nu na de hoeveelheid der producten die 
jaarlijks naar Antwerpen en H&vre worden verscheept, 
eene hoeveelheid die steeds toeneemt (vooral na de tele- 
graphische verbinding van die streken met Europa) , en 
nog vele jaren zal kunnen blijven toenemen, eer Europa 
voldoende van alles voorzien wordt, — dan lijdt het geen 
twijfel , of de vrees, dat niet steeds lading zal voorradig 
zijn voor de nieuwe lijn, behoeft niet uiterst groot te zijn. 
Om met één voorbeeld de uitgebreidheid van denuit- 
voerhandel aan te toonen, geven wij 't volgende staatje, 
dat den uitvoer van La Plata naar Europa aanwijst, 
alléén over de maand Januari 1875. 

125,000 hoorns, 

312 balen paardehaar, 
65,000 droge huiden, 
14,000 gezouten huiden, 
2,000 » paardehuiden, 
2,100 droge 
8,125 balen wol, 

100 balen lijmvleesch, 
1,354 balen schapcvellen. 

(!) Zie ommezijde. 
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Ook volgens de getuigenissen van daartoe bevoegde 
personen zijn aan de La Plata voor Antwerpen en Havre 
gemiddeld voldoende goederen aanwezig, en mocht er ook 
al geen volle lading voor de geprojecteerde lijn aldaar 
aanwezig zijn, zoo zal — naar 'tgeen wij in 't voorafgaande 
schreven — het toenemende gebruik van Braziel-koffie in 
Nederland en Midden-Europa daaraan tegemoetkomen en 
de lading te Rio of te Santos kunnen worden aangevuld. 
Op Havre loopen nu drie lijnen: de » Lamport en Holt", 
de »Quesnel Frères & Co." en de »Chargeurs Réunis", 
en is de handel met Brazilië en de La Plata van dien 
omvang , dat er zeer goed plaats overblijft voor eene 
vierde lijn. Wij vermeenen dus in onze berekening veilig 
te mogen vertrouwen op eene volle retourlading bij 't 
aandoen van Havre of Antwerpen, of wel van beide die 
havens. 

Ten einde tot eene schatting te geraken van de ge- 
middelde vracht aan La Plata-producten , dienen wij 
rekening te houden met het goede . seizoen, d. i. het sei- 
zoen der hooge vracht } loopende van October tot April. 

Onderstaande tabel geeft de vrachten aan in den 
slechtsten tijd: de maand Juli. En wel de maand Juli 
van 't jaar 1874. 



STOOMSCHEPEN. 

Engeland. Gez. Huiden 35/- Balen 30/- Talk— Droge Huiden 50/- -b 10 ? 

Antwerpen. * 40/- » 30/- » — # .60/- -f « 

Havre • 45 fr. » 30fr. * 35 fr. » 70 fr. -f * 

Marseille... * 45 fr. » 30 fr. » 30 fr. h 80fr.-f- » 

ZEILSCHEPEN. 

Havre « 30 ir. * 25 fr. * 30 fr. » 50 fr. -\- » 



Marseille... m n 35 fr. // 25 fr. » 30 fr. w 50fr.-f- » 

Antwerpen. * 30/- n 20/- « 30/- » 40/- + 5 } 

Engeland... n 30/- n 20/- w 30-35/- * 40-45/- -|- « 
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Om de vrachten eenigszins na te gaan in den goeden 
tijd, diene de opgave over Januari en Februari 1874: 
naar Antwerpen en H&vre : Gez. Huiden 60/-, Balen 55-60/-, 
Droge Huiden 90-100/-. Q) 

Hierbij moet in 't oog gehouden worden, dat de vracht 
der gezouten huiden verschilt, al naardat men eene volle 
lading of slechts eene kleine hoeveelheid, als bijlading, 
daarvan overvoert: in 't laatstgenoemde geval is de 
vracht aanzienlijk lager. 

Als gemiddelde vracht zou men mogen aannemen: 

Gezouten Huiden 40/- per ton van 2240 ffi Eng. 
Gedroogde » 80/- » id. 

Talk in vaten 40/- » id. 

Balen 45/- » 40 kub. voet Eng. 

met 10 % primage. 
Volgens andere ons opgegeven officieele bescheiden 
kan men in 't goede seizoen op 50-55/- + 10 % rekenen, 
in sommige gevallen zelfs op 60/- + 10 % per 40 Eng. 
kub. voet voor wol en schapevellen in balen; de stille 
maanden ook meegerekend, zou men echter een vracht 
van 47-46/- + 10 % in doorslag kunnen aannemen. — Voor 
de vracht der koffie van Rio nemen wij als gemiddelde 
aan 55 fr. of 45/- -f 10 %, waarbij wij, evenwel, onder 't 
werkelijk gemiddelde blijven. ( 2 ) 

(*) In Januari 1875, even na de toen plaats gehad hebbende 

handelscrisis te Buenos-Ayres en Montevideo, was de vracht naar 

Havre van Balen 40 fr. -f. 10 % per kub. meter of 50/- 6. d. per ton 

van 40 kub. voet (Engelsen) of per ton van 42 pieds cubes (Fransch.) 

( 2 ) De vracht van Rio de Janeiro per stoomschip naar Havre was o. a. 

21 Januari 1875 45/- 

21 April „ 45/- 

28 April „ 70 frs. 

12 Mei „ 70 frs. 

26 Mei „ 70 frs. 

2 Juni „ 70 frs. 
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Uit al 't hier aangevoerde meenen wij te toogen be- 
sluiten tot een gemiddelde vracht van 45/- + 10 %, zonder 
ons te vergrijpen aan eene te hooge schatting. 

In het project dezer stoomlijn is aangenomen, dat de 
stoombooten 800 ton kolen bergen, en wel in 2 ruimen: 
't eigenlijke kolenruim en de zoogenaamde sparéburiker, 
elk kunnende bevatten 400 ton. Deze beide ruimen zijn 
van elkander gescheiden door een waterdicht schot. De 
communicatie tusschen beide heeft plaats door eene schuif 
in dat schot, die van dek kan geopend worden. De reis 
aanvaardende vormen beide ruimen , met kolen gevuld , 
dus één geheel. Maar op de retourreis kan de sparébunker 
worden afgesloten en dienst doen als laadruimte. 

Op deze wijze is voor de retourreis 2400 ton lading 
beschikbaar, voor de uitreis slechts 2000 ton. 

Voor een schip, aldus 2400 ton ladende, zullen wij 
per reis aan retourvracht mogen rekenen : 2400 x 45 + 
10 % = £ 5940 = f 71,280. 

't Zij ons vergund hierbij op te merken , dat wij voor 
alle zekerheid buiten rekening hebben gelaten het moge- 
lijke vervoer van Brazilië naar La Plata en omgekeerd. 
Van Rio Janeiro, toch, wordt de koffie en de tabak in 
rollen , soms ook Yerba of Maté naar La Plata gevoerd, 
terwijl van daar naar Rio , behalve paarden en muilezels , 
veel uien, gedroogde ossetongen en droog vleesch gaan. 
Daar de vracht van Rio naar La Plata gemiddeld 30/- 
per ton bedraagt , is reeds een kleine lading voldoende om 
goede winsten af te werpen. Ook lieten wij buiten rekening 
het voordeel op de wol-lading, dat, bij groote ladingen, 
(de vracht te rekenen naar af te leveren maat) aanzienlijk is 

De booten der door ons voorgestelde lijn zullen de 

uitvoer van Nederland, die nu voor 't grootste deel te 

bate van vreemde lijnen komt, gaan overbrengen. T 

3 
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nu toe had , toch , dat overbrengen plaats ja gedeeltelijk 
direct met ^schepen , maar voor 't overige via Antwer- 
pen en Engeland (vooral 't kaasvervoer, dat over Sou- 
thampton geschiedt). 

Die uitvoer bestaat, voor wat aangaat de La Plata- 
landen uit de volgende artikelen: geraffineerde suiker, 
spiritus, in vaten en demijohns, genever in roode en 
groene kelders , kaas , kaarsen , rijst , peper , tabak , likeu- 
ren, zink, sigaren en koffie. 

Voor wat betreft Brazilië is de uitvoer nog zeer gering : 
onze handelsartikelen zijn d£ér of niet bekend, of niet 
gezien. Voorloopig nemen wij dus, uit vrees voor misschat- 
ting , geen uitvracht naar Brazilië in onze berekening op. 
Maar, wat zal gebeuren als Nederland direct met 
Brazilië en La Plata in verbinding staat? Om twee 
redenen zullen dan de handelaren deze verbindingslijn de 
voorkeur geven boven alle bestaande: 1°. omdat zij ver- 
zekerd kunnen zijn van eene betere behandeling hunner 
goederen; 2°. om de mindere kosten. En indien wij dan 
de vrachten , zooals later blijken zal , gelijk hebben gesteld 
met — , zoo niet lager dan die van Antwerpen — , zou 
er dan nog wel ééne reden denkbaar zijn, waarom de 
handelaren vreemde lijnen verkiezen zouden? 

Dat Nederland reeds een niet onbeduidenden handel 
op La Plata bezit , blijke uit de statistische opgaven van 
den invoer aldaar van Nederlandsche artikelen, over 

1872 en 1873 

Vaten suiker 59006 46426 

Balen Java-rijst 4000 4000 

Vaten spiritus 13508 13384 

Kelders genever 104662 98625 

Demijohns > 35122 102284 

Kisten kaas 7682 3946 

• kaarsen 52079 36794 
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Het is ontegenzeglijk waar, dat, bij het nagaan op 
welke lading, eene stoomlijn als hier bedoeld, vooreerst 
zal kunnen rekenen, men ontwaart dat verscheidene 
artikelen, de hoogere stoomvracht niet kunnen dragen en 
hebben wij daarom alléén melding gemaakt van die artikelen, 
welke vooreerst voor het vervoer per stoomer in aanmer- 
king komen. Ten einde nu, de exporteurs te noopen, hunne 
waren per stoomer te verzenden, hebben wij de vrachten 
zoo laag mogelijk gesteld ; zoo stelden wij o. a. voor het 
artikel suiker, de vracht 5/- beneden de gemiddelde vracht 
per stoomer van Antwerpen. Tevens wenschten wij in 
den beginne, voor onze geprojecteerde lijn een gedeelte 
dier artikelen ter overvoer te verzekeren, die geen hooge 
stoomvracht kunnen lijden door deze vracht slechts 1/- 
boven de zeilvracht aan te nemen. Voorzeker zullen bij 
dit gering verschil, de exporteurs den stoomer boven het 
zeilschip den voorkeur geven. 

De artikelen die de hoogere stoomvracht niet kunnen 
lijden, zijn: gene ver in groene kelders en in demijohns, 
spiritus in demijohns, anisado in demijohns, kaarsen, 
enz. Van de groote hoeveelheid vaten spiritus, die in 
La Plata van hier worden ingevoerd, gaat slechts een 
zeer gering gedeelte per stoomboot, en wel, omdat 
de wilde behandeling aan boord der booten de vaten 
dikwerf lek deed worden en zóó de exporteurs groote 
verliezen leden. Dit geldige bezwaar tegen den overvoer 
per stoomboot zal gedeeltelijk, zoo niet geheel, zijn 
kracht verliezen, wanneer het laden geschiedt bij ons 
aan de kaden, en onder voortdurende controle. — Wij 
nemen, echter, voorloopig aan , dat slechts een gering ge- 
deelte door onze lijn zal worden overgevoerd. 

Gebruik makende van de ondervinding van verschillende 
handelaren op La Plata, en in aanmerking nemende de 
gestelde lage vrachten, meenen wij ons verzekerd te 

3* 



36 

mogen houden, dat de stoomlijn per jaar vooreerst zal 
overvoeren : 

Vaten suiker 500U0 = 5450 tons gew. a 65/- -|- 10 % p. ton = £ 19,423 

Balen rijst 2000 = 200 » n * 40/- -f- 10 % » = , 44Ü 

Kisten kaas 3600 = 150 » maat 

Vaten spiritns 1000 = 250 # » 

Boode keld. genev. 18000 = 1050 » , 
Peper, likeuren, ta- 
bak, zink, sigaren 

en koffie 200 * m. en gew. 

1650 n a 35/- -f 10 % n = » 3,176 

Gene ver in groene kelders 

en in demijohns, spiritus in 

a •• v. - • a a ) 7200 « maat a 30/- + 10 % * = * 11,880 

demijohns, anisado m de- ( ' ' ' ' 

mijonhs, kisten kaarsen. 



14,500 tons totaal £ 34,919 

De in onze berekening aangenomen directe uitvracht 
bedraagt alzoo per jaar £ 34,919, of ± ƒ34,919 per reis. 
Wanneer men de opgave der goederen, die in La Plata 
worden ingevoerd, vergelijkt met wat wij stellen dat onze 
stoomlijn zal vervoeren > dan zal men moeten erkennen 
dat deze onze berekening zéér matig is. Dat wij circa 
de geheele hoeveelheid suiker daarbij opnamen, spruit 
voort uit onze overtuiging, dat men, bij de door ons 
gestelde lage vracht, dat artikel steeds gaarne per stoom- 
boot zal vervoeren. 

Voor het artikel rijst namen wij de helft van de ge- 
ringe hoeveelheid , die nu van hier uit in La Plata wordt 
binnengevoerd, als maatstaf aan. Wij veroorloven ons 
hierbij op te merken, dat aldaar uit Engeland, met de 
booten van Lamport en Holt , via Antwerpen wordt inge- 
voerd jaarlijks ongeveer eene hoeveelheid van 18000 balen, 
om onze verwachting te wettigen dat ook de uitvoer 
van Java-rijst naar die streken aanmerkelijk zal toenemen, 
indien maar eerst onze geprojecteerde lijn er is. 

Ook moeten wij nogmaals herinneren, dat de 7200 
ton goederen, in onze berekening opgenomen tegen de 
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zeer lage vracht van 30/- + 10 %, langzamerhand, bij 
toeneming van den uitvoer, zullen moeten plaats ruimen 
voor artikelen die hooger vracht kunnen dragen. Dit, 
voorzoover betreft onzen directen uitvoer. Maar ook zal 
deze lijn onzen doorvoerhandel , voor welken wij zoo 
gunstig liggen , voeden. Reeds neemt onze transito naar 
La Plata — hoe gering ook nog — sterk toe: volgens 
de statistiek van Handel en Scheepvaart in 1873 met 106 %. 
Midden- en Zuid-Duitschland, de Pfalz, de Elzas en Zwitser- 
land — wij zeiden 't reeds — zijn de Landen die nu 
over Antwerpen en Havre belangrijk reeds exporteeren 
naar Brazilië en La Plata, welke handel nog steeds 
toeneemt, vooral na de telegraphische verbinding van 
die Landen met Europa. Daar Brazilië en La Plata geen 
industrie hebben, zoo gaan uit Duitschland bijna alle 
fabrikaten daarheen, als: Saksische manufacturen, glas- 
waren, machinerieën, Neurenburger speelwaren, enz. Zwit- 
serland, met zijn spinnerijen en weverijen, heeft ook een 
groot aandeel in dien handel. 

Tot nu toe gaan al die goederen uit de door ons 
genoemde Landen per spoor naar Antwerpen en Hê,vre. 
Maar men zal de voorkeur gaan geven aan onze lijn, aan 
eene verscheping van Rotterdam bijv., daar de vracht te water 
zooveel geringer is dan per spoor, indien maar gerekend 
kan worden op eene geregelde afvaart van daar. Ver- 
scheiden Duitsche Huizen, handelende op Brazilië en La 
Plata, , hebben ons dit verzekerd. ; t Verschil in kosten 
is dan ook aanzienlijk: Van Frankfort a/M. bedraagt 
de vracht per spoor naar: 

Antwerpen, gewone goederen ƒ3,12 per 100 kilo. 

HHvre, » » » 5,76 » » » 

Naar Rotterdam te water: 

per sleepboot » 0,80 » » » 

» Dreslersche Rangschiffe » 1,00 » » » 
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Wij hebben als middelpunt onzer beschouwingen bij 
voorkeur Frankfort gekozen, omdat aldaar de grootste, 
op La Plata en Brazilië handelende, Huizen zijn, en deze 
stad, op haar beurt, het middelpunt is der Landen door 
ons (zie hooger) genoemd. 

Dat de handel van Z.-Duitschland en Zwitserland met 
Brazilië en La Plata van belang is, blijkt hieruit, dat 
alléén in Parijs twee groote Duitsche Handelshuizen 
bestaan, die vaste contracten hebben met de van Havre 
varende stoombooten van de »Ligne Quesnel Frères & O.,'' 
de »Chargeurs réu^s" en van de lijn »Lamport en Holt," 
voornamelijk voor goederen uit Duitschland en Zwitser- 
land afkomstig. 

Hebben wij dus de doorsnee-vracht voor transito- 
goederen met Antwerpen gelijk gesteld, dan zien wij 
hoezeer Rotterdam in 't voordeel der exporteurs blijft. 
Toch hebben wij, voor meerdere zekerheid, onze vracht 
nog lager gesteld: op 40/- -f- 10 %, om gelijk te blijven 
met de gemiddelde vracht van H&vre uit. 

De lijn Quesnel Frères & Co. heeft slechts 2 vrachten 
vastgesteld van H&vre naar Montevideo en Buenos- Ayr es : 
een van 60 fr. (fret ordinaire) en een van 40 fr, (fret 
reduit) per kub. meter of 700 kilo wicht + 10 of 15 % 
priinagc, naarmate de vracht hier of dd&r wordt voldaan. 

De »Lamport en Holt/' van Liverpool en Antwerpen 
stelt voor: 

Fine goods naat Rio 60/- en naar Buenos-Ayres 70/- j 
Coarse » » » 50/- » » » 50/- ! + 10 % 

Rough » » » 35/- » » » 40/-) 

Om nu tot eene schatting te komen, hoe groot in de 
eerste jaren de transito voor de geprojecteerde lijn zal 
zijn, hebben wij 1/3 gedeelte aangenomen van 't bedrag 
dat nu over Antwerpen gemiddeld gaat, en daar dit 
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laatste ± 7200 ton bedraagt, zoo hebben wij 2400 ton 
transito-goederen voor onze lijn. Om nu 't groote ver- 
schil (ons bepalende bij de betrekkelijk geringe hoeveel- 
heid van 2400 ton) in kosten te doen zien van 't vervoer 
naar Antwerpen of naar Rotterdam, volgen de volgende 
cijfers : 

Van Frankfort (ons middelpunt) uit naar: 
Antwerpen 24000 x ƒ 3,12 = ƒ 74,880 per spoor 
Havre 24000 x » 5,76 = - 138,240 » 

Rotterdam 24000 x * 0,80 - » 19,200 » sleepboot 

24000 X * 1,00 = » 24,000 * Dreslersche 

Rangschiffe. 

Deze cijfers spreken duidelijk genoeg, om ons voor de 
beschuldiging van overdrijving te vrijwaren, waar wij be- 
weren dat eene directe stoomverbinding tusschen Nederland 
en Braziel-La Plata eene schoone toekomst voorspelt. 

Om nu te besluiten tot den geheelen uitvoer, waarop 
onze lijn zou mogen staat maken, stippen wij 't volgende aan: 
Directe uitvoer 14500 ton, tot een vracht van £ 34,919 
Transito 2400 » a40/- + 10% » 5,280 

Totaal uitvoer per jaar (12 reizen) £ 40,199 
of per reis (1 £ = ƒ12,)... ƒ40,199. 
Hebben wij alzoo nagegaan, wat wij te verwachten 
hebben voor eene lijn als de geprojecteerde, wij willen 
nu ook nog in eene korte beschouwing treden omtrent 
de levensvatbaarheid van zulk eene onderneming en moeten 
daartoe al dadelijk wijzen op het bestaan van verschillende 
lijnen van andere natiën op Brazilië en La Plata , terwijl 
wij uit de gaandeweg vermeerderde stoomcommunicatie 
en verdubbelde dienstvaarten Q) dezer lijnen , de gevolg- 
trekking maken, dat het materieele voordeel geëven- 
redigd is aan het kapitaalsvermogen daarvoor benoodigd. 



(*) Nederlandsche consuls te Buenos- Ayras en Montevideo. 
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Over het resultaat van enkele dier lijnen valt moeilijk 
te oordeelen. Men weet b. v. dat de Boyd-Maü aan hare 
aandeelhouders verleden jaar 10 % heeft uitgekeerd (*), doch 
deze , evenals de Pacific Steam Navigation Cornpany, Messa- 
geries maritimes en Byde line worden door hare respectieve 
Kegeeringen: de Engelsche, de Fransche en de Belgische, 
gesubsidieerd. Deze gesubsidieerde 1 ij n e n laten wij 
natuurlijk buiten beschouwing, oin ons te bepalen tot de niet- 
gesubsidieerde, en wel in de eerste plaats tot de voor- 
naamste dezer, die van Lamport en Holt, eene lijn die 
van Antwerpen, van Havre en van Liverpool vaart. 
Deze stoombootlijn alléén in eigendom toebehoorende aan 
de schatrijke familie Holt, is de vraag of deze steeds 
met voordeel vaart, niet onder cijfers te brengen, daar 
geen balans aan aandeelhouders wordt gepubliceerd, 
maar de uitbreiding van het materieel en de energie 
waarmede die firma de zaken doorzet, laat geen twijfel 
over of in doorslag zijn die groote kapitalen zéér voor- 
deelig belegen ( 2 ). 

Van de lijnen die van Havre alléén uitgaan, is de 
»Ligne Quesnel Frères & Co." nieuw, en geeft de *Char- 
geurs réunis" geen balans. Ondanks vele pogingen door 
ons in 't werk gesteld, is 't ons dus niet mogelijk de 
resultaten dier lijnen in cijfers op te geven. Maar de 
export- en de importhandel met Brazilië en La Plata (wij 
merkten dit reeds vroeger op) is te Havre van dien om- 
vang, dat behalve de twee Fransche lijnen en die van 
Lamport en Holt, er ruim plaats overblijft voor een 
nieuwe lijn ( 8 ). 

De éénige lijn van welke 't ons mogelijk was bepaalde 
gegevens te verkrijgen, is de »Hamburg-Süd-Amerikanische 



( l ) Nederlandsche consul-generaal te Lissabon. 
( 3 ) Nederlandscke consul te Liverpool. 
( s ) Nederlandsche consul te Havre. 
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Dampfschifffahrts-Gesellschaft" (*). Deze Maatschappij, 
in 1871 opgericht, had ten doel eene 14daagsche vaart 
te onderhouden. Maar zij heeft slechts 6 booten (van 
1550 — 2400 ton Reg.). Daar nu eene 7 e boot ontbreekt, 
is vooralsnog elke 3 maanden ééne 14daagsche vaart 
uitgevallen. Zóó gunstig staat, evenwel, thans de finan- 
cieele toestand der Maatschappij, dat deze 7 e boot, voor 
welker aanschaffing vroeger reeds eene uitgifte van Actiën 
was toegestaan, waaraan door den lagen koers geen gevolg 
is gegeven, thans zal worden aangebouwd. In 1874 maakten 
de 6 booten der Maatschappij 18 reizen op Brazilië en 
La Plata en leden geen de minste averij, wat wij hier 
aanhalen ten bewijze dat de assurantie-kosten, die wij zoo 
aanstonds zullen opgeven, door ons niet te laag zijn ge- 
steld. Uit de balans van dat jaar blijkt, dat 16 dier 
reizen een winst lieten vran 594,981.03 Mark en de 2 overige 
reizen een verlies gaven van 94,252.09. Blijft, na aftrek 
van intrest en dekking van 't verlies in 1873 van 231,982.03 
Mark, een winst-saldo over van 183,361.59 Mark. 

Niet alleen werd dus, volgens deze balans, het verlies 
van 't vorige jaar gedekt, maar bevindt zich de Maat- 
schappij in de mogelijkheid zich de ontbrekende 7 e boot 
aan te schaffen. 

In de laatstelijk plaats gehad hebbende algemeene 
vergadering der Maatschappij verklaarde de Voorzitter, 
dat de booten in den laatsten tijd, zoowel gaande als 
komende, steeds volle lading hebben en goede vrachten 
maken, zoodat, indien zulks blijft voortgaan, over 1875 
nög gunstiger resultaat te verwachten is. Deze Maat- 
schappij heeft daarbij — wat een gunstigen invloed zal 



(!) Door tu88chenkom8t van den Ned. ambassadeur te Berlijn en 
den consul-gen. der Nederlanden te Hamburg. 
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oefenen — bepaald, dat de vrachten met de gewone 10 % 
primage eerst betaald worden bij aflevering der goederen 
en niet vooruit, zooals tot nu toe steeds plaats grijpt, of 
zooals bij de lijn-Quesnel en bij de lijn-Lamport en Holt 
(van H&vre uit) die ook bij de aflevering laten betalen, 
maar met 15 % primage. Op deze wijze, toch, hebben de 
ontvangers van goederen 't heft in handen, bij voorkomende, 
soms belangrijke beschadiging hunner goederen, en zullen 
zeker de voorkeur geven aan eene lijn, bij welke de 
bepaling van vooruitbetalen is opgeheven. Hamburg doet 
zulks, om de goederen uit Duitschland, welke thans over 
Antwerpen gaan, tot zich te lokken. Wij gelooven, dat 
het voor eene nieuwe Onderneming, als de door ons 
geprojecteerde, gewenscht zou zijn op deze bepaling te 
letten. — Deze Maatschappij wordt niet gesubsidieerd. 

Over de resultaten der lijnen van Genua uit valt 
moeilijk te oordeelen, daar hare roeping: 't vervoeren van 
landverhuizers: een geheel andere is dan die der door 
ons geprojecteerde. Het zou gewaagd zijn hierop eene 
vergelijking te baseeren. De booten van Genua uit zijn 
dan ook van zeer geringe tonnemaat. De Maatschappij 
/Jtalo-Platense" werd in 1871 te Buenos-Ayres in 't leven 
geroepen met een kapitaal van 4 millioen franken, verdeeld 
in 16,000 aandeelen. Ze bezit 3 stoombooten, elk van 
1140 ton, terwijl eene 4 e in Engeland in aanbouw is. De 
Maatschappij «Postale italiana", administratie B. Lavarello 
& Co. is te Genua gevestigd, wordt door de Italiaansche 
Regeering gesubsidieerd, en heeft een kapitaal van 4 mil- 
lioen franken en 4 booten, elk van 1300 ton. De publieke 
opinie over deze beide Maatschappijen' is niet gunstig Q). 
Dan bestaat er nog een derde lijn, toebehoorende aan de 



(') Consul-generaal der Nederlanden te Genua. 
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firma Rocco Piaggio & Zoon, met 2 schroefbooten van 
807 ton, te Genua gebouwd, terwijl de heeren Sivori en 
Schiaffino, te Buenos-Ayres gevestigd, van tijd tot tijd 

naar Genua 2 schroefbooten van 1100 ton zenden. Ein- 

« 

delijk, laat de ^Société générale des transports maritimes", 
te Parijs gevestigd, de haven van Genua maandelijks 
aandoen door hare booten op de reis naar La Plata. 
Al doen ook deze laatste lijnen goede zaken ( a ), niet 
vergeten dient te worden dat de enorme landverhuizing, 
van Italië uit, haar eene levensbehoefte is. 

Twee nieuwe stoomlijnen op Brazilië en La Plata 
kwamen nu laatstelijk , elk met 4 N booten , in de vaart : 
de reeds genoemde «Ligne Quesnel Frères & Co. , en ecne 
lijn van Antwerpen op Rio Grande do Sol en Porto 
Alegre". 

Na al het aangehaalde vermeenen wij tot het besluit 
te mogen komen, onze geprojecteerde lijn, levensvat- 
baarheid bezit, zoowel wegens het bestaan van- en het 
toenemend verkeer op de vreemde lijnen, als wegens de 
becijferingen die nader volgen. 

Ten slotte nog een enkel woord. 

Eerst, toen wij ons een schema maakten van eene lijn- 
Nederland-Braziel-La Plata, stelden wij ons voor, eene 
lijn met booten, geschikt en ingericht ook voor passagiers- 
vervoer, en wij meenden van 't aanzienlijk aantal land- 
verhuizers, die jaarlijks uit Halvre en uit Lissabon naar 
Brazilië en La Plata vertrekken, ook ons aandeel te 
zullen verkrijgen, om dan tevens in genoemde havens 
uitvracht op te doen. Doch, een nauwkeurig onderzoek 
en verschillende berekeningen deden ons daarvan afzien, 
ï°. Het passagiersvervoer van hier uit zal zeer gering, 



(t) Consul-generaal der Nederlanden te Genua, 
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misschien nihil zijn, en de emigratie van H&vre (*) wegens 
bestaande contracten moeilijk te bekomen: de toekomst 
eener jeugdige Maatschappij mag niet gewaagd worden 
aan deze quaestie van tijd en geduld, te meer daar ook te 
Lissabon dezelfde moeilijkheid zich zou voordoen, en de 
passagiers l e en 2 e kl. waarschijnlijk de mail-steamers : 
de booten der //Pacific Steam Na vi gation Coinpany", 
der //Royal mail," enz., de voorkeur zullen schenken. Toch 
zou 't mogelijk kunnen zijn dat eene Nederlandsche stoom- 
lijn. evengoed als de b. v. nu sedert een paar jaar be- 
staande Duitsche, een gedeelte van 't passagiersvervoer 
van Lissabon uit voor zich verkreeg. De 660 passagiers, ( 2 ) 
gemiddeld per maand van daar vertrekkende, gaan hoofd- 
zakelijk met de vreemde stoombooten. Van Portugeesche 
Maatschappijen bestaat er sinds 1873 slechts ééne, van 
Porto uit over Lissabon. Doch bij de groote concurrentie 
die bestaat ( 3 ), is 't aantal passagiers dat eene Nederland- 
sche lijn zou weten te trekken, zelfs niet te gissen. 

De zooeven genoemde Duitsche lijn voerde in 1873 
2242 en in 1874 2882 tusschendeks-passagiers van Lissabon 
over, en dus bekwam deze een zeer aanzienlijk aandeel 
in 't passagiersvervoer, benevens een deel van den uitvoer. 
En dat, in hoe korten tijd? Hoewel ook voor onze ge- 
projecteerde lijn eenzelfde kans bestaat, vermeenen wij 
dat het tijdverlies en de kosten, verbonden aan 't aandoen 
der haven van Lissabon, tegen die kans niet kunnen 
opwegen. Daarenboven staat het bij ons vast, dat eene 

(M In 1874 vertrokken uit Havre 800 landverhuizers naar Brazilië 
en 3916 naar La Plata. 

( 2 ) Uit de haven van Lissabon vertrokken naar Brazilië : 

in 1872 8337 

„ 1873 8141 

„ 1874 9610 

f 3 ) Consul-generaal te Lissabon. 
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Nederlandsche onderneming er naar streven moet, in den 
kortst mogelijken tijd de goederen van Nederland en 
Duitschland naar Brazilië en La Plata over te brengen. 
Doet zij dit, dan zal 't niet lang duren, of de uitvoer 
van hier naar die Landen zal dermate toenemen, dat er 
van 't aandoen eener tusschenhaven geen sprake meer 
kan zijn. — Ware de haven van Oporto te allen tijde 
toegankelijk, dan zou wellicht 't aandoen dezer haven, 
wat aangaat 't vervoer van landverhuizers, voordeel kunnen 
geven, hoewel de havenkosten vrij hoog zijn, maar aan- 
gezien het eiken winter .zich voordoet, schepen gedu- 
rende 2 of 3 maanden niet in- of uit kunnen gaan, kan 
ook van het aanloopen dezer haven geen sprake zijn. 

Maar 2°. hebben de twee Fransche lijnen te H&vre, 
wegens de uitvrachten met het Binnenland en vooral met 
Parijs, combinatiën en overeenkomsten, die voor eene 
nieuwe lijn de concurrentie al te zwaar zouden maken. 
Ook verbieden de nog steeds geheven wordende navigatie- 
en kaairechten, door hunnen zwaren druk, het tweemaal 
per reis aandoen van deze haven, tenzij men verzekerd is 
eene daaraan geëvenredigde vracht aldaar te bekomen. 

En wat Lissabon aangaat , — de uitvoer aan die haven 
te verwachten, is te gering om de kosten en 't tijdverlies 
van 't aanloopen te dekken. Die haven aan te doen op 
de retourreis zou ja misschien voordeel kunnen geven , 
in aanmerking genomen de bijzonder lage havenkosten , 
maar de quarantaine, waaraan de schepen van Brazilië 
komende meestal zich moeten onderwerpen, geeft een groot 
en overwegend nadeel in tegenwicht van 't onzekere voordeel. 

Thans gaan wij over, gebruik makende van de gege- 
vens, tot de zoo juist mogelijke berekening van de ver- 
moedelijke uitkomst. 
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Algemeene beschrijving der stoomers, die wij ons voorstellen 
voor deze lijn 't doelmatigst te zijn. 

Laadbooten met brikstuig, toegerust met -compound- 
machines", voorzien van alle nieuwe uitvindingen tot be- 
sparing van brandstof, — booten, gebouwd naar de hoogste 
klasse Lloyds met 3 dekken. 

Voornaamste afmetingen. 



Lengte tusschen de loodlijnen. 
Grootste wijdte 



Hol. 



Nominale paardenkracht 

Vaart, volgeladen * 

Cylinders 

Zuigerslag 

Kolenconsumptie per etmaal 

Ton (Dead weight) 

Diepgang , volgeladen 

» 1300 ton Dead weight. 



280—290 




35 




27 




250 




10 




38 en 70 




36 




16—20 




2800 




24 




16 (Utii) 





Wij verkrijgen dan stevige schepen, gemakkelijke 
ruimen en, wat voor onze lijn eene voorname zaak is, 
ruimen voor gesorteerde ladingen. 

Algemeene beschrijving der lijn. 

Deze stoomers zullen, volgens ons project, vertrekken 
uit Rotterdam; in de eerste tijden met 1000 a 1200 ton 
lading en 100 ton steenkolen ; gaan dan nog geen 16 voet 
diep, kunnen alzoo altijd den Nieuwen Waterweg uit; 
stoomen verder naar Plymouth om kolen te laden, ± 800 
ton, en voorts, Rio de Janeiro aanloopende, naar de La 
Plata. Daar lossen zij hunne lading en laden weder voor 
Rotterdam alléén, bijaldien er genoegzame vracht mocht 
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zijn (wij veronderstellen, dat dit in de eerste jaren wel 
't geval niet zal zijn), en anders ook voor H&vre en Ant- 
werpen, maar wij vermeenen, aan den agent der Maat- 
schappij te Buenos-Ayres daarin eenigszins de vrije hand 
te moeten laten. Van de La Plata vertrekken de stoo- 
mers naar Rio of Santos, of eenige andere plaats op de 
Braziliaansche kust, al naarmate in eene dier plaatsen 
koffie of andere lading te krijgen is, en vullen te Rio 
hun kolenvoorraad aan tot St. Vincent , waar zij nieuwen 
voorraad opdoen, om dan over An f^ e en naar Rotterdam 
terug te keeren. Te H&vre of te Antwerpen hebben zij 
't grootste deel hunner lading gelost, hebben bijna geene 
kolen meer in, en kunnen dus te allen tijde den Nieuwen 
Waterweg binnen. 

Mocht 't goederenvervoer na eenige jaren, tusschen 
Nederland en Braziel— La Plata direct, aanzienlijk toene- 
men en daarvan meerdere diepgang 't gevolg zijn, dan zal 
ook, naar menschelijke berekening, de Waterweg door 
steeds toenemende verbetering dien diepgang toelaten, 
en behoeft dit althans voorloopig niet als een bezwaar 
tegen onze lijn te worden opgeworpen. 

Vier booten zijn voorloopig voldoende om eene maan- 
delijksche vaart te onderhouden. Daar de reis, uit en 
thuis, naar onze zeer matige berekening, altijd binnen 
de 80 dagen is afgeloopen, blijft er ruim tijd over om 
de retourneerende boot goed na te zien eer ze eene 
nieuwe reis aanvaardt. Wij worden in dit ons gevoelen 
gesterkt door zoovele vreemde Maatschappijen , die even- 
zoo met 4 booten varen. Eene maandelijksche vaart kan 
gemakkelijk onderhouden worden , en wij rekenen dus op 
12 reizen per jaar. N (i) 



(') De Hamburgsche lijn met 6 booten doet 18 reizen per jaar. 
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Kolenverbruik. 

De reis van Rotterdam naar Rio de Janeiro en La Plata 

is ruim gerekend 30 dagen. 

» » » La Plata naar Rio de Janeiro... 6 * 

» » Rio de Janeiro naar St. Vincent 12 * 

» » * St. Vincent naar Rotterdam 12 * 



Te zamen 60 dagen. 

't Steenkolenverbruik der geprojecteerde stoomers be- 
draagt van 16 — 20 ton per etmaal ; ruim rekenende , 
nemen wij 20 ton per etmaal aan; hierin zijn nu tevens 
begrepen de benoodigde kolen voor de donkeys en 't 
koksverbruik. 

De prijs der steenkolen is te Rotterdam gemiddeld in 
ongunstige tijden, zooals de laatste gedurende de strikes 
te Cardiff, / 15 per ton, (waarvan £ Cardiff en i New- 
Castle, wat de ondervinding geleerd heeft eene zeer 
nuttige en spaarzame verhouding te zijn). Te Plymouth 
is dat gemiddeld ook / 15, terwijl in goede tijden de ton 
soms slechts met ƒ 9 wordt betaald. Te Rio Janeiro 
varieeren de prijzen van £ 2 tot £ 3. Voor onze berekening 
nemen wij een prijs aan, even beneden den hoogsten, 
zegge / 34. Te St. Vincent is de prijs voor 't oogenblik 
46/-, welken prijs wij, hoe hoog die ook zij , ook hebben 
berekend. 

Ten einde tegemoet te komen aan de kosten voor 
steenkolen , zullen de geprojecteerde booten zijn ingericht 
tot het laden van 800 ton steenkolen, zoodat op de re- 
tourreis alléén te Rio Janeiro en te St. Vincent de kolen- 
voorraad moet aangevuld worden. 

De berekening der kosten van steenkolen per reis is 
alsnu als volgt: 



^J 
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Van Eotterdam via Plymouth naar Rio Janeiro 

en La Plata en terug naar Rio Janeiro is 

36 stoomdagen x 20 ton = 720 x ƒ 15= ... 

Van Rio Janeiro naar St. Vincent is 12 

dagen x 20 = 240, daarvan de resteerende 

80 x f 15 = , .. 

en 160 ton Rio Janeiro kolen x f 34 = ... 
Van St. Vincent naar Rotterdam via Havre 
of Antwerpen is gemiddeld 12 etm. x20 = 

240 X ƒ27,90 = 

Waarde kolenverbruik per reis = 

Stel nog 1% kosten bij 't laden =. 



/ 10800 



* 1200 

* 5440 



n 



6696 



/ 24136 
241 



1t 



Totaal kolenverbruik per reis = / 24377 

Berekening der' Gages. 

De gages zijn verdeeld in twee deelen: de actieve, 
d. i. de verdiende gages aan boord gedurende de reizen, 
en de non-actieve, d. i. de toegekend blijvende gages, 
in Nederland vertoevende, na afmonstering in Rotterdam. 
De non-actieve bedragen voor 't hoofdpersoneel ± i en 
voor onder-officieren en minderen =t £ , terwijl sommige ( T ) 
personen het volle of hooger tractement blijven genieten, 
als zijnde gedurende 't verblijf in Nederland werkzaam 
aan boord. De kolenverwerkers of trammers hebben wij 
vermeend, afgemonsterd, niet te behoeven te bezoldigen. 

Het personeel moet bestaan uit: 





Act. gages. 


=» 

Non-act. gages. 


1 Kapitein 




f 300 
» 150 
» 100 


f 150 

n 75 


1 Ie Officier 


1 2e » f 




» 100 








Transporteeren. 


/ 550 


f 325 



(1) Met f aangeduide. 
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Per Transport 

1 3e Officier f 

1 Bootsman f 

1 Timmerman .. . 

5 Kwartiermeesters 

1 Kwartierm. (tevens Zeilm.) 

9 Matrozen 

1 Lichtmatroos f 

1 Kleine jongen (sehoonm. der ketels) 

1 Hoofdmachinist 

1 2e » 

1 3e f 

2 Adsistenten-machinist 

1 Ketelmaker (tevens magazijnm.) f 

2 Ie Stokers 

6 2e n 

6 Trammers 

1 Jongen (bediende der machinisten) . . . 

1 Equipage-kok 

I Kajuits-kok 

1 Hofmeester 

2 Jongens 

1 Koksjongen ,.... 

Actieve gages per maand 

* tf f 3 maanden 

Non-actieve gages per maand 

Per reis 

Premie aan de Off. voor goede 



Act. gages. 



tt 



tt 

tf 
tf 
tt 
tt 
tt 
t* 



tt 
tt 
tt 
tt 
tt 
tt 
f 
tt 



tt 



Non-act. gages. 



f 



tt 



n 



550 


/ 


325 


60 


tt 


60 


50 


tf 


25 


50 


tt 


16 


190 


tt 


50 


40 


tt 


10 


270 


tt 


45 


12 


tt 


6 


10 


tt 


5 


300 


tt 


150 


150 


tt 


75 


100 


f 


50 


70 


tt 


20 


50 


tt 


25 


80 


tt 


24 


210 


tt 


60 


150 


tt 





15 


tt 


5 


45 


tt 


20 


50 


ti 


16 


30 


tt 


10 


40 


tt 


20 


20 


1/ 


6 



2542 
7626 
1023 



/ 8649 



uitlevering van de lading ... f 300 
Af- en aanmonsteren « 150 



/ 1023 

per mnd. 



AKQ (alt bykomende 
onkosten.) 



Gages per reis ƒ 9099 
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Voedingberekening. 

Kapitein \ 

l e Officier ( / 4 per dag.... 

Hoofdmachinist . . . ) 

12 Onderoff. a ƒ 1,50 

35 minderen » * 0,80 







/ 


12 


» 


18 


» 


28 



per dag ƒ 58 == per 

maand/ 1740 = per 3 maanden / 5220. 
Bij de gages is, evenals bij de voedingberekening, 
de reis gerekend op 3 mnd. ; het dus te veel berekende 
kan gebezigd worden voor extra-belooning en voeding. 

De kosten van onderhoud en reparatie 

van 't schip elke reis / 1000 J gegrond op de onder- 
» de machines » » » 1600 > vinding van 

» » kajuit » » » 50 ) andere Maatschappijen. 

Totaal per reis f 2650 

Waterverbruik. 

Elke kop per dag 5 liter; 50 kop alzoo 250 liter. 

Per maand 7500 

Per 3 * of per reis 22500 * 

1000 liter gemiddeld a ƒ2,50, alzoo / 56,25. 

Kajuitsverbruik. 



Benaming der Artikelen. 



Eenheden. 



Hoeveelh. 



Bedrag. 



liter, 
kisten. 



Schrijfbehoeften 

Drukwerken 

Medicamenten 

Olie 

Kaarsen 

Poetskatoen en goed 

Zeep 

Spelen 

Diverse kleinigheden 

Totaal per reis 



5 
3 



f 
» 

» 



25- 

100,— 

50,— 

2,50 

132,— 

10- 

25- 
10- 

50.— 



/' 



404,50 

4* 
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Machine-verbruik. 



Benaming der Artikelen. 



Eenheden. 



Kaarsen kist. 

Menie kilo. 

Loodwit 

India Rubber 

Witte Zeep kilo. 

Groene » 

Lampolie liter. 

Machine-olie 

Talk kilo. 

Diverse Verfwaren en Oliën. 

Kwasten, enz 

Droogdoeken stuks. 

Schuurgoed 

Metalen voorwerpen 

Packings 

IJzer- en Koperdraad 

Vlampijpbezems 

Zeildoek 

Schrijfbehoeften 

Drukwerken 

Diverse benoodigdheden . . . 

Totaal per reis.. 
Scheepsverbruik. 



Hoeveelh. 



5 



50 

100 

175 

3000 

300 



200 



Bedrag. 



f 






35,— 
1,421 
• 2,- 
» 200,— 

» 18,— 
» 34,— 
» 84,— 
» 1600,— 
» 170,— 
». 400,— 
» 12,— 

- 17- 

25,— 

150,— 

250,— 

20- 

30,— 

7- 

5,- 

10,- 
25,- 



f 3095,421 



Benaming der Artikelen. 




Bedrag. 



Hootsinansbehoeften. 

Touwwerk, diversen ... 
Trossen 



Transporteeren 



53 



Benaming der Artikelen. 



Eenheden. 



Hoeveelh. 



Bedrag. 



Per Transport 

Garens 

Lijnen 

Blokken 

Verf waren, diversen 

Waarloos glas 

Gezifte menie 

Dik aangemengd loodwit. . . 

Zinkwit No. 1 

Loodwit 

Gem. zw. verfw 

Vernissen ,.... 

Rauwe lijnolie 

Gekookte » 

Verfkwasten 

Teer 

Harde Talk 

Ijzerwerk 

Witte Zeep 

Groene » 

Borstelwerk 

Leder. - 

Poetskatoen 

Zeildoek 

Waarloos zeildoek 

Garens, enz. (zeilmaker)... 

Stuurmansbelioeften. 

Schrijfbehoeften 

Drukwerken 



kluwen. 



kilo. 



» 



liter. 

» 

stuks, 
vat. 
kilo. 

kilo. 



15 



50 
25 
25 
12* 
100 
25 
50 
60 
30 

i 
25 

10 
50 






— 


huiden. 


i 


kilo. 


12i 


meter. 


10 


rol. 


6 


streng. 


100 


z 


^MM» 



* » 



f 210,- 

» 16,— 

» 100,— 

» 150 — 

» 200,— 

» 100 — 

» 14,25 

» 10,— 

» 12,50 
4,25 

» 70,— 

» 55,— 

» 19,50 
23,- 

8- 
10,50 

15,- 

30 — 

4,80 

16- 

16- 
39,— 

6,75 

7- 
180,— 

24- 

20,- 
17- 



» 



» 



Transporteeren / 1378,55 
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Benaming der Artikelen. 



Eenheden. 



Hoeveelh. 



Bedrag. 



Per Transport 
Kaarsen 

Verschillende behoeften . . 

Aniometerglazen 

Konstabelerij . . .; 

Ammunitie 

Timmerman§behoeften« 

Ijzerwerk 

Houtwaren 

Spijkers, enz 

Knoppen, schroeven, schar- 
nieren 



kist. 



1 



f 1378,55 

» 60,— 

- 30,— 

» 12,— 

» 50,— 

» 50,— 

► 100,— 

► 50,— 

► 50,— 



Totaal per reis / 1780,55 



Reis- en Verblijfkosten. 
Hieronder moet verstaan worden: reiskosten, verblijf- 
kosten, zegels, contracten, transporten kapitein en 
officieren, wagenhuren, logies en vervoermiddelen kapi- 
tein en hoofdpersoneel, fooien loods, boothuur, verlies 
op wisseling vreemde munten, enz. enz. per reis... ƒ2000. 

Commissie op de Vracht 



Commissie over de uitvracht 5 % van/ 40,199 

» » retourvracht 5 %v.» 71,280 
»overde inkomende vracht 1 % » » 111,479 



f 2009,95 
» 3564,— 
» 1114,79 



Totaal / 6688,74 

Onkosten op de Lading. 
De onkosten op de lading kan men schatten op 2% 
van de geheele vracht, en beloopen dus over f 1 1 1,479 = 
/ 2229,58. (Hieronder wordt verstaan, behalve waak- 
loonen, lichterloonen , enz , ook de percenten van uitbe- 
taalde gelden aan de agenten.) 
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Havenkosten. 



Rotterdam. 



Inklaring 



ƒ 6 

» 200 
» 60 
* 320 
» 350 



Uitklaring 

In- en uitg. zeeloodsgeld 

» » » rivierloodsgeld 

Vuur-, ton en bakengelden 

2 maal per reis havengeld è, f 175 p. 14 d. 

Per reis ƒ 936 

Plymoüth. 

Havenkosten 1/-. 

Loodsgeld , niet verplichtend voor 

schepen, die alleen kolen komen 

laden 



3/- per Eng. vt. diep- 
gang , inkomend, zoo- 
wel als uitg. 

Commissie of agentuur £ 5.4/-+ l/- = /63, — . 

2i % op voorschotten (begrepen in onkosten op de lading.) 
Rio Janeiro„ 

Haven- of ankergelden 200 Rs. per Reg. ton = 27 et. 
per ton; voor een stoomschip van 1500 Reg. ton =/405. 
Dit havengeld wordt voor al de havens van Brazilië 
slechts zesmaal per jaar betaald, de overige reizen zijn 
vrij. Aangenomen dat Rio Janeiro of eenige andere 
Braziliaansche haven in ? t jaar 24 maal wordt aangedaan, 



is 't havengeld per keer 

Hospitaalkosten 640 Rs. per kop, d. i. 86± et. 

per kop, dus per 56 koppen 

Tolbeambten 

Gezondheidskas 

Zegels op de retourvracht 4 milreis. 

Loodsgelden 

Vuurgelden 



100 müreis 



f 101,25. 

» 48,44 

» 135 — 

» 5,40 
* 100 — 
» 100,— 



Per keer ƒ 490,09 

Per reis = 2 keer » 980.18 
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La Plata. 

Buenos-Ayres en Montevideo. 

Kaap St. Marie 4 centavos 

„ _ Engelsche Bank 7i » / 20 i c. = 52 et. 

vuur- I I 

/Santa Maria.... 2 » \ per Reg. ton } f 780 

gelden. ] Colonia 2 9 [ 52 x 1500 

Panela 5 » 

Montevideo. 

Om ton- en havengelden te besparen, krijgen stoom- 
schepen gewoonlijk bij aanvrage alhier een privilegie, 
zoodat alsdan alleen de vuurgelden verschuldigd zijn; de 
onderneming heeft daarentegen de verplichting, daartoe 
door 't Gouvernement aangezocht, 2 passagiers l e klasse 
en 2 passagiers 3 e klasse (voeding inbegrepen), alsmede 
postpakketten vrachtvrij mede te nemen. 

Bij het bouwen van booten zal er op gelet moeten 
worden, dat er aan deze voorwaarde kan worden voldaan. 

De nu nog verdere havenkosten te Buenos-Ayres zijn: 

Büenos-Ayres. 

Inklaring en zegels tolkant. f 25,40(doll.fuertos)J / 63,50 

Uitklaring #25,40 | » 63,50 

» 12,50 

» 37,50 

* 375,— 

» 780,— 



Gezondheidspas f 5, — 

Consulaatkosten,vistas,enz. f 15, — 

Loodsgelden f 150 

Vuurgelden, (zie hier boven) 



Totaal per reis / 1332,—. 

San Vincent. 



Havengelden (Customs charges) & 2. 
üit- en inklaren, elk £ 2.2 



/ 24,— 
» 50,40 



Totaal per reis ƒ 74,40. 
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Ha vee. 

Gezondheidsrechten 

Loodsgeld binnenkomende : zeeloods/r. 175,92. 

Binnenloods » 351,95. 

Hulp van een boot... » 54, — . 

Loods, gratificatie ... » 24, — . 



Meeren 

Onkosten om de bassins in te gaan 

Lossen en laden van kruit 

Navigatierechten (deze rechten zijn van 

Nederl. komende fr. 1620,28) 

Kaairechten 

Loodsgeld uitgaande fr. 351,95. 

Boot » 66, — . 

Loods gratificatie » 3, — . 



Uit de bassins komende 

Courtage binnenkomende fr. 0,50 per ton te 

lossen lading. Rekenende op 1500 ton 

Courtage vertrekkende fr. 0,25 per restee- 

rende lading 

Expertise 



fr. 300,— 



» 605,87 

» 250 — 

» 58,70 

» 12,— 

» 2620,28 
» 1002,20 



» 420,95 
» 50,— 

» 750 — 

» 125,— 
» 100,— 



Totaal 



Antwerpen 
Havre 



f 1000,- 
» 3147,- 



fr. 6295,- 
f 3147,- 





f 4147,- 



Bij 't aandoen van één dier havens / 2073, — gemiddeld. 



(') Wij hebben geen juiste opgave kunnen verkrijgen, en daarom 
maar eene benaderde post daarvoor uitgetrokken. 
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Advertentiën ? Telegrammen, Francatuur. 

Hiervoor uittrekkende per jaar ƒ 20,000, — 

of per reis » 1,666, — 

Benoodigd kapitaal voor eene stoomlijn met 4 stoomers, 
tusschen Rotterdam en La Plata. 

De stoomers, gelijk ze door ons in hun voornaamste 
afmetingen beschreven werden, kunnen, volgens de door 
ons verkregen tenders van twee bekende, solide Engel- 
sche firma's, geheel gereed voor zee geleverd worden 
voor £ 41,000 en 46,000. 

Wij stellen ons voor , om eenheid in materieel te ver- 
krijgen (wat een groot voordeel is) en tevens om onze 
berekening matig te doen blijven , de 4 stoomers elk ter 
waarde van £46,000 ofte zamen £ 184,000 = ƒ2,208,000. 

Voor bedrijfkapitaal rekenende circa ƒ300,000, is 
't geheele kapitaal benoodigd = ƒ 2,500,000. 

Algemeene kosten. 

Voor afschrijving van 't materieel dunkt ons op deze lijn 
8% voldoende; dit over 12 reizen 's jaars = ƒ176,640, 
of per reis ƒ 14,720 

Berde van H kapitaal 5 % stellende : per 
jaar / 125,000, of per reis 

Assurantie. De stoomlijn tusschen Neder- 
derland en La Plata is een der zekerste, 
wat betreft het weer: storm of ruw weer 
is hier weinig of niet te verwachten. (*) Daar- 
om stellen wij, daarbij in aanmerking nemende 
hoe nog in 1872 voor stoomers op een veel 
ongunstiger lijn 6 k 7 % is aangeboden, 
de assurantie op 6 % of, rekenende op 3 
reizen per jaar, per reis 2% 



10,417 



11,040 



Transporteeren ƒ 36,177 



( f ) De Hamburgsche lijn, had in 18 reizen geene zeeschade. 



59 



Per Transport. 

Directie en personeel , per jaar f 12,000 
Etablissement per jaar » 2,400 



Totaal per jaar ƒ 14,400 

Per reis 

Totaal algemeene onkosten 



f 36,177 



1,200 



f 37,377 



Terwijl we getracht hebben, alle kosten dezer stoóm- 
lijn zoo juist mogelijk te berekenen, kunnen we nu over- 
gaan tot 't vereenigen dezer gegevens tot eene balans, 
waaruit blijken zal, dat op de gronden door ons ontwik- 
keld, en naar de verwachtingen door ons uiteengezet, 
in den eersten tijd de reizen gemiddeld eene winst kun- 
nen laten van 

f 9375,11*. 
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